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 なお、全ての分析・モデル構築は、国土交通省中部地方整備局において物流事業者 4 社、







































































+= （分） ・・・ （式１） 
ここで、 S ：旅行時間の標準偏差の最大レベル 
S0 ：旅行時間の標準偏差の基本非渋滞レベル 
V ：交通量、c：交通容量 
         a ：曲線の中点での v/ c 
b ：曲線の勾配を示す係数 















や速度規制により DT が増加する。 
 
②余裕時間（SP） 

























②標準偏差の変化（ ijσ∆ ）の推定手法 
上記①の推計モデルは、旅行時間 t と距離 d から旅行時間の標準偏差を推測するために、
以下のとおり書き換えることができる。ただし、これが適用されるエリアは、自由走行
速度が 37～47km/h のエリアに限られる。 
 6
そこで、平均の自由走行速度を 44.5km/h（＝0.01236km/秒）と置くと、政策実施前後に
おける、ODij 間の旅行時間の標準偏差の変化（ ijσ∆ ）を下式から求めることができる。 
( ) 41.102.2102.220018.0 −−=∆ ijijijij dtt 　　　σ （秒） 
ijσ∆ ：ODijの旅行時間の標準偏差の変化（秒） 
tij1  ：ODijの政策実施前の旅行時間（秒） 
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H20 年度および H21 年度に実施された、戦略的物流システム研究会（中部地方整備局）
において、製造業者 2 社、物流事業者 2 社の協力のもと、各社の貨物車にプローブ車載器
（PhoneGPS）を搭載し、計 579台の車両でプローブデータを取得した。 
 
表 ３-1 プローブデータ収集車両数 
 A製造業者 B製造業者 C 運送業者 D 運送業者 合計 
協力貨物車
台数 




2008年 10月 6 日（月）～31 日（金） 































表 ３-2 プローブデータ加工内容 













































































































車種コード 車種識別コード 調査年月日 DRMリンク方向 2次メッシュコード DRMノード1 DRMノード2
10 1451 20081002 1 523740 202 760
10 1451 20081002 1 523740 760 10449
10 1451 20081002 1 523740 10449 10466
10 1451 20081002 1 523740 10466 10472
10 1451 20081002 2 523740 10472 1241
10 1451 20081002 1 523740 1241 11607
10 1451 20081002 1 523740 11607 11608
10 1451 20081002 2 523740 11608 1243
10 1451 20081002 1 523740 1243 1245
10 1451 20081002 1 523740 1245 1247
10 1451 20081002 1 523740 1247 11609
10 1451 20081002 2 523740 11609 1249
10 1451 20081002 2 523740 1249 248
10 1451 20081002 1 523740 248 1250
10 1451 20081002 1 523740 1250 1363
10 1451 20081002 1 523740 1265 1267
10 1451 20081002 1 523740 1267 10786
10 1451 20081002 2 523740 10786 310
リンク延長(m) 道路種別 DRM区間走行開始時刻 DRM区間走行終了時刻 所要時間(s)
25 3 10755 10758 2.84
80 4 10758 10803 5.04
161 4 10803 10813 9.58
121 4 10813 10821 7.81
113 4 10821 10828 7.62
475 4 10828 10857 28.87
90 4 10857 10904 7.1
121 4 10904 10911 7.19
86 4 10911 10917 5.64
231 4 10917 10932 14.88
58 4 10932 10947 15.29
205 4 10947 11003 15.7
73 4 11003 11007 4.63
48 4 11007 11011 3.69
106 4 11011 11022 11.29
136 6 42908 42915 7.29
213 6 42915 42930 14.7














  =  ⁄              (３.１) 
   
ここで、：区間 i の所要時間の標準偏差 
   ：区間 i の平均所要時間 
 
    =


∑ ( − )

                (３.２) 





                                     (３.３) 
 
  ここで、：区間 i の t回目の所要時間 
 
プローブデータ取得期間中に東京 IC～小牧 IC において、東名集中工事（2008年 10月















































































































 = ∑ ∑  ×                                        (３.４) 
 ここで、：道路種別 o の走行台キロ 
     ：区間 i、車種 m の交通量 
     ：区間 i の区間長 













































く、他の時間帯が 30％前後であるのに対して約 2％高くなっている。 
 
 






































低く、16～18 時台が次いで低い。平均すると、高速道路が 68.5km/h で、国道が 39.0km/h
で、都道府県道が 29.3km/h で、市道が 26.6km/h であった。平均旅行速度は下記の様に求
めた。 
 
V = VKT VH⁄                                       (３.５) 
 ここで、：道路種別 o の平均旅行速度 
     ：道路種別 o の走行台キロ 
     ：道路種別 o の走行台時 
 
  = ∑ ∑  ×                                     (３.６) 
     ：区間 i、車種 m の交通量 
     ：区間 i の区間長 
     i：区間、m：車種（小型貨物車、普通貨物車）、 
o：道路種別（高速道路、国道、都道府県道） 
  = ∑ ∑  ×                                     (３.７) 
     ：区間 i、車種 m の交通量 











































































































































































































































































































路であった。豊田南 IC から利用する経路、豊明 IC から利用する経路、名古屋南 IC から
利用する経路、名港中央 IC から利用する経路が存在した。一般道路のみを利用する２経路



















































状をせと品野 IC まで利用し、その後は一般道を利用する経路、2 つ目は、同様に東海環状
を利用し、豊田松平 IC まで行き、その後は国道 301号等を利用する経路、3 つ目は中央自
動車道を西に行き、小牧 JCT で東名高速道路に乗り、豊田 IC で降りる経路であった。 
また、地図ソフトでルート検索を行った場合に選定されるのは、3 つ目の中央自動車道を
西に行き、小牧 JCT で東名高速道路に乗り、豊田 IC で降りる経路であった。 
 
 

























































時台、⑤19～21 時台、⑥22 時～6 時台、に分割し、それぞ
 










６の選択率は 16～18 時台で 20％と高くなっている。 
 
図 ３-16 豊田―田原間輸送の経路別選択率 
 
 

































図 ３-18 豊田―飛島間輸送の経路別選択率 
 
 





































































いる。最長の時間よりも 10 分以上速い所要時間で到着しており、午前 4 時、午後 2 時前後
分の便では、全ての便で 30 分以上速い所要時間で到着している。午前 4 時以外の運行では
所要時間に大きな差は無いが、ダイヤで想定している所要時間には大きな差がある。午前 6
時前後、午前 11 時前後、午後 2 時前後の運行において、所要時間はほとんど変わらないが、






















図 ３-21 ダイヤでの所要時間と実際の所要時間との差①（豊田―田原） 
 
 ダイヤの所要時間と最短所要時間、平均所要時間、最長所要時間との差を見ると、午後 2
時前後の運行が最も差が大きく、次いで午前 4 時の運行での差が大きい。午後 9 時前後の
運行では、最短所要時間と最長所要時間との差が大きく、ダイヤの所要時間との差では、
最短所要時間が 32 分、最長所要時間が 13 分と他の時間の運行に比べて違いが大きくなっ
ている。 
 




































































































































































































と、午後 2 時前後の運行が最も差が大きく、次いで午前 4 時の運行での差が大きい。ただ
し差はわずかでほとんど同じである。午後 5 時前後の運行はサンプルが 2 サンプルである




























































































































































































































間帯は、午前 7 時 40 分発および、午後 5 時 10 分発の運行であり、ピーク時の運行におい
て時間の変動が大きいことを示している。特に午後 5 時 10 分の運行においては、最短と最
長の所要時間で 32 分もの差があった。他の時刻の運行においては、午前 7 時 40 分発で 16




















































































差を見ると、午後 1 時 24 分発の便では、106 分も前に到着している運行があり、最も早い
到着と最も遅い到着との到着時刻の差は 92 分あった。さらに午後 5 時 10 分発、午後 10
時発の運行で最も早い到着と最も遅い到着との到着時刻の差がそれぞれ 31 分、20 分であ
った。所要時間の差があった午前 7 時 40 分の便では到着時刻差はそれほど大きくなく、こ
れは後述するが、出発時刻に差がないためである。全体としては、後述するように、出発
時刻はばらつきが少ないが、所要時間がばらついているため、到着時刻のばらつきが見ら
























































































































































































































































































図 ３-33 運行形態の実態（豊田―飛島） 
  




















































































































































準正規分布N(0,1)に従う独立な乱数 1η , 2η を生成する方法である。 








時刻 t+1に経路 jを選択する傾向性：pj(t+1) 











))(2cos()log(2- 211 uu piη =                (４.１) 
))(2sin()log(2- 212 uu piη =               (４.２) 
1η , 2η ：標準正規分布をする乱数 
u1,u2：一様乱数 
 
正規分布(平均µj、分散σj) をする独立な乱数Tjは区間(0,1)の独立な正規乱数 1η , 2η を用
いて以下のように表すことができる。 
jjj tT µηpiησ += ))(2cos()log(2-)( 21           (４.３) 
Tj(t)：経路 j の時刻 t における所要時間 
  jσ :経路jの所要時間の標準偏差  




















































×+=            (４.６) 
)(tAT kj ：デーモンがリンク k に事故を発生させる場合の交通障害の発生による
追加所要時間を含んだ経路 j の時刻 t における所要時間 
k
jD ：ダミー変数（リンク k が経路 j に含まれる場合：1、含まれない場合：0） 























j DtTtRCtTCAC ×+×++= βα )()()(               (４.８) 








j TCUtATtTC ×= )()(          (４.９) 
TCUj：時間価値原単位（「国土交通省：費用便益分析マニュアル」より普通
貨物車の値、64.18円/分を適用） 







速度(km/h) 走行経費原単位 速度(km/h) 走行経費原単位 
5 77.94 35 43.34 
10 63.97 40 41.81 
15 57.23 45 40.63 
20 52.54 50 39.79 
25 48.86 55 39.30 



























0C-)(;0)( kj <+= 　ARCTCtr bbkj                      (４.１１) 



















×=                (４.１３) 


































jjj tptptP ++=+               (４.１６) 
  )1( +tP j ：時刻 t+1 に戦略 j を採用する確率 
ここで、 1)1(∑ =+
j


















経路１：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→小坂井バイパス（有
料道路）→国道 23号→豊川橋→県道 2号） 
 
経路２：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→国道 23号→豊川橋
→県道 2号） 
 
経路３：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→県道 2号） 
 
経路４：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→国道 23号→県道 2
号） 
 
経路５：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 248号→国道 23号→県道
383号→国道 23号→豊川橋→県道 2号） 
 
経路６：高速道利用経路（国道 248号→伊勢湾岸自動車道、東名自動車道（豊田東 IC→




























































































































・時間帯は、7~9 時台、10~12 時台、13~15 時台、16~18 時台、19~21 時台、22~6 時



























il XXCOV∑ ∑ ∑
−
+=
+= σσ          (４.１９) 
以上で求めた平均所要時間と標準偏差の正規分布に従うとして、経路の時刻 t の所
要時間を推計 
µl：区間 l の平均所要時間 
σl：区間 l の標準偏差 
µi：区間 i の平均所要時間 
σi：区間 i の標準偏差 


















60.0 127.4 7.6 139.9 
経路２ 
（一般道のみ） 
60.5 132.7 8.8 147.1 
経路３ 
（一般道のみ） 
59.5 152.2 11.6 171.2 
経路４ 
（一般道のみ） 
64.8 132.8 7.7 145.5 
経路５ 
（一般道のみ） 
62.3 139.3 8.0 152.4 
経路６ 
（高速利用） 
62.9 101.8 7.2 113.6 
注）95％所要時間＝平均所要時間＋1.64×標準偏差 































中型車 普通貨物自動車（車両総重量 8t未満かつ最大積載量 5t未満で 3 車軸以
下のもの及び被けん引自動車を連結していないセミトレーラ用トラクタ
ーで 2 車軸のもの） 




大型車 普通貨物自動車（車両総重量 8t以上又は最大積載量 5t以上で 3 車軸以
下、及び車両総重量 25t以下（ただし、最遠軸距 5.5m未満又は車長 9m
未満のものについては 20t以下、最遠軸距 5.5m以上 7m未満で車長が
9m以上のもの及び最遠軸距が 7m以上で車長 9m以上 11m未満のもの
については 22t以下）かつ 4 車軸） 
バス（乗車定員 30人以上又は車両総重量 8t以上の路線バス及び車両総









































再現できなかった。経路３は平均所要時間が 152.2 分、標準偏差が 11.6 分と、高速利用
経路である経路６を除いて最も平均所要時間と標準偏差が小さい経路１の平均所要時間











 経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６ 
コスト 
（円/台） 




























































経路１：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→小坂井バイパス（有
料道路）→国道 23号→豊川橋→県道 2号） 
 
経路２：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→国道 23号→豊川橋
→県道 2号） 
 
経路３：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→県道 2号） 
 
経路４：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 1号→小坂井バイパス（有
料道路）→国道 23号→県道 2号） 
 
経路５：一般道のみ利用経路（国道 248号→県道 26号→国道 248号→国道 23号→県道
383号→国道 23号→豊川橋→県道 2号） 
 
経路６：高速道利用経路（国道 248号→伊勢湾岸自動車道、東名自動車道（豊田東 IC→























60.0 106.0 5.4 114.8 
経路２ 
（一般道のみ） 
60.5 106.8 5.3 115.6 
経路３ 
（一般道のみ） 
59.5 121.4 5.4 130.2 
経路４ 
（一般道のみ） 
64.8 117.3 5.3 125.9 
経路５ 
（一般道のみ） 
62.3 115.6 5.5 124.7 
経路６ 
（高速利用） 
62.9 83.6 5.1 91.9 
注）95％所要時間＝平均所要時間＋1.64×標準偏差 














































 経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６ 
コスト 
（円/台） 
















































経路１：一般道のみ利用経路（国道 155号→国道 1号→国道 23号→国道 302号） 
 
経路２：高速道路利用経路（国道 155 号→国道 1 号→国道 23 号→金城埠頭線→伊勢
湾岸自動車道（名港中央 IC-飛島 IC（2.0km））→国道 302号） 
 
経路３：高速道路利用経路（国道 155号→県道 56号→伊勢湾岸自動車道（豊田南 IC-
飛島 IC（24.1km））→国道 302号） 
 
経路４：一般道のみ利用経路（県道 284号→県道 239号→国道 1号→国道 23号→国
道 302号） 
 
経路５：高速道路利用経路（国道 155号→国道 1号→伊勢湾岸自動車道（豊明 IC-飛
島 IC（16.5km））→国道 302号） 
 
経路６：高速道路利用経路（国道 155号→県道 56号→県道 284号→県道 239号→県















































































































37.2 76.2 5.6 85.4 
経路２ 
（高速利用） 
39.3 85.0 6.6 95.8 
経路３ 
（高速利用） 
31.7 41.4 3.2 46.7 
経路４ 
（一般道のみ） 
36.5 77.8 6.1 87.8 
経路５ 
（高速利用） 
32.3 53.1 4.5 60.5 
経路６ 
（高速利用） 
32.0 58.6 4.8 66.4 
注）95％所要時間＝平均所要時間＋1.64×標準偏差 














































 経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６ 
コスト 
（円/台） 

















































経路１：一般道のみ利用経路（国道 155号→国道 1号→国道 23号→国道 302号） 
 
経路２：高速道路利用経路（国道 155 号→国道 1 号→国道 23 号→金城埠頭線→伊勢
湾岸自動車道（名港中央 IC-飛島 IC（2.0km））→国道 302号） 
 
経路３：高速道路利用経路（国道 155号→県道 56号→伊勢湾岸自動車道（豊田南 IC-
飛島 IC（24.1km））→国道 302号） 
 
経路４：一般道のみ利用経路（県道 284号→県道 239号→国道 1号→国道 23号→国
道 302号） 
 
経路５：高速道路利用経路（国道 155号→国道 1号→伊勢湾岸自動車道（豊明 IC-飛
島 IC（16.5km））→国道 302号） 
 
経路６：高速道路利用経路（国道 155号→県道 56号→県道 284号→県道 239号→県






















37.2 64.1 3.7 70.1 
経路２ 
（高速利用） 
39.3 72.3 5.1 80.7 
経路３ 
（高速利用） 
31.7 37.3 2.7 41.8 
経路４ 
（一般道のみ） 
36.5 62.2 4.0 68.8 
経路５ 
（高速利用） 
32.3 44.7 3.1 49.8 
経路６ 
（高速利用） 
32.0 50.5 4.5 57.9 
注）95％所要時間＝平均所要時間＋1.64×標準偏差 
















































 経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６ 
コスト 
（円/台） 































































配車担当者の経路 a～f(6 種類)選択確率とデーモンのリンク 1~21 へ事故を発生させる確
率が示される。 
 






















































































































))(2cos()log(2- 211 uu piη =                (４.２０) 
))(2sin()log(2- 212 uu piη =               (４.２１) 
1η , 2η ：標準正規分布をする乱数 
u1,u2：一様乱数 
 
正規分布(平均µj、分散σj) をする独立な乱数Tjは区間(0,1)の独立な正規乱数 1η , 2η を用
いて以下のように表すことができる。 
jjj tT µηpiησ += ))(2cos()log(2-)( 21           (４.２２) 
Tj(t)：経路 j の時刻 t における所要時間 
  jσ :経路jの所要時間の標準偏差  

















j ETDtTtAT           (４.２３) 
)(tAT kj ：デーモンがリンク k に事故を発生させる場合の交通障害の発生による
追加所要時間を含んだ経路 j の時刻 t における所要時間 
k
jD ：ダミー変数（リンク k が経路 j に含まれる場合：1、含まれない場合：0） 
ETk：リンク k に事故が発生した場合のリンク k における追加所要時間 
 








jj ×+×++= βα )()()(       (４.２４) 





③デーモンの戦略毎に経路毎の強化値を求める。戦略 a の場合の経路 1 の強化値．．．等、
6×21パターンの強化値を求める。 
0C-)(;0)( kj1 <+= 　ARCTCtr bbkj        (４.２５) 


















jj tptrtR         (４.２７) 
)t(p k2 ：デーモンがリンク k に事故を発生させる確率 
 
⑤期待強化値を以下の式に代入し、時刻 t+1 の傾向性を求める。 





jjj )t(p)t(p)t(P ++=+       (４.２９) 
11∑1 =+
j
















































tptrtR        (４.３２) 
)(1 tp j ：物流事業者が経路 j を選択する確率 
 
⑤期待強化値を以下の式に代入し、で時刻 t+1 の傾向性を求める。 
 






kkk )t(p)t(p)t(P ++=+       (４.３４) 
11∑ 2 =+
k





















   
各回で選択率の上下があるが、経路選択率は、最初から最後まで、経路１、経路３、



































































































リンク1 リンク2 リンク3 リンク4 リンク5 リンク6
リンク7 リンク8 リンク9 リンク10 リンク11 リンク12














































経路1 経路2 経路3 経路4 経路5 経路6
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ないが、所要時間の変動の減少によって 95%所要時間は経路３で 171.2 分から 166.5 分
















60.0 127.4 7.6 139.9 
経路２ 
（一般道） 
60.5 132.7 8.8 147.1 
経路３ 
（一般道） 
59.5 152.2 8.7 166.5 
経路４ 
（一般道） 
64.8 132.8 5.8 142.3 
経路５ 
（一般道） 
62.3 139.3 8.0 152.4 
経路６ 
（高速道） 



























160 0 0 160 0 1,250 
半額料金 
（円） 












































































































ないが、所要時間の変動の減少によって 95%所要時間は経路３で 130.2 分から 128.0 分



















60.0 106.0 5.4 114.8 
経路２ 
（一般道） 
60.5 106.8 5.3 115.6 
経路３ 
（一般道） 
59.5 121.4 4.1 128.0 
経路４ 
（一般道） 
64.8 117.3 4.0 123.8 
経路５ 
（一般道） 
62.3 115.6 5.5 124.7 
経路６ 
（高速道） 




























160 0 0 160 0 1,250 
半額料金 
（円） 














































































































減少によって 95%所要時間は経路１で 85.4 分から 83.1 分に、経路２で 95.8 分から 93.1
分に、経路４では 87.8 分から 85.3 分と減少し、長い所要時間になる確率が減少し、発
生する所要時間がより安定している状態となっている。95%所要時間では経路１、経路
２、経路４は現況条件でもケース１の状況でも所要時間の長い３経路である。一方、標
準偏差を見ると、経路１が 5.6 分から 4.2 分に、経路２が 6.6 分から 5.0 分に、経路４が

















37.2 76.2 4.2 83.1 
経路２ 
（高速利用） 
39.3 85.0 5.0 93.1 
経路３ 
（高速利用） 
31.7 41.4 3.2 46.7 
経路４ 
（一般道のみ） 
36.5 77.8 4.6 85.3 
経路５ 
（高速利用） 
32.3 53.1 4.5 60.5 
経路６ 
（高速利用） 




























0 300 1,450 0 1,200 1,050 
半額料金 
（円） 
















































































































減少によって 95%所要時間は経路１で 70.1 分から 68.6 分に、経路２で 80.7 分から 78.6
分に、経路４では 68.8 分から 67.1 分と減少し、長い所要時間になる確率が減少し、発
生する所要時間がより安定している状態となっている。95%所要時間では経路１、経路
２、経路４は現況条件でもケース１の状況でも所要時間の長い３経路である。一方、標
準偏差を見ると、経路１が 3.7 分から 2.8 分に、経路２が 5.1 分から 3.8 分に、経路４が

















37.2 64.1 2.8 68.6 
経路２ 
（高速利用） 
39.3 72.3 3.8 78.6 
経路３ 
（高速利用） 
31.7 37.3 2.7 41.8 
経路４ 
（一般道のみ） 
36.5 62.2 3.0 67.1 
経路５ 
（高速利用） 
32.3 44.7 3.1 49.8 
経路６ 
（高速利用） 




























0 300 1,450 0 1,200 1,050 
半額料金 
（円） 









































































































経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６
 113
６．具体的な道路施策での平均所要時間や時間信頼性の向上に伴う経  













































VISSIM は 自動車交通の行動モデルとして下記の特徴がある。 
 







































図 6-2 想定する施策実施箇所 
 




























 八帖交差点は、国道 248号と国道 1号が交差する交差点である。 
 
図 6-3 八帖交差点箇所図 
 
ｂ．対策内容 
国道 248号が 1号に対してアンダーパスをすることで立体交差化し、渋滞緩和を図る。 
 
 
図 6-4 八帖交差点での対策内容 
  
国道 248 号 





図 6-5 京次西交差点箇所図 
 
ｂ．対策内容 
県道 31号が国道 1号をオーバーパスすることにより立体交差化し、渋滞緩和を図る。 
 
図 6-6 京次西交差点での対策内容 
  
立体化する区間 
国道 1 号 













図 6-8 宮下交差点での対策内容 
現在の右折レーン 
対策後の右折レーン 
国道 1 号 






図 6-9 豊川橋箇所図 
 
ｂ．対策内容 



















乗用車 小型貨物 普通貨物 
八帖交差点 東 3,410 728 939 
西 2,061 594 1,119 
南 2,114 403 272 
北 2,660 684 420 
京次西交差点 東 661 126 146 
西 1,236 262 381 
南 2,688 778 1,021 
北 1,978 537 859 
宮下交差点 東 1,749 641 561 
西 822 222 300 
南 2,688 778 1,021 
北 1,978 537 859 
豊川橋 南 1,102 357 967 






















 宮下交差点は国道 1号と国道 151号、247号が交差する交差点であり、宮下交差点から
国道 151号を進むと豊川 IC に到達する。 
 
図 6-12 宮下交差点の道路線形 
 
ｄ．豊川橋北交差点 
国道 23号と国道 247号が交差する交差点であり、H17年時点で愛知県の第 4次渋滞対
策プログラムの主要渋滞ポイントに登録されていた箇所である。 
 























    実際の信号サイクルから設定 
 
    宮下北と同じ信号サイクルを設定 
 





























八帖 北⇒南 12.2 11.0 
京次西 北⇒南 18.5 14.2 
京次西 北⇒西 12.8 11.0 
宮下 北⇒南 16.2 17.7 




































図 6-18 所要時間と標準偏差の計算区間（八帖立体交差化） 
 
表 6-４ 所要時間と標準偏差の結果（八帖立体交差化） 
  距離(m) 平均所要時間（s） 速度(km/h) 標準偏差(s) 
対策前 1,115 363.4 11.0 144.1 
対策後 1,115 152.0 26.4 17.5 
差（s）   211.4   126.6 














図 6-19 所要時間と標準偏差の計算区間（京次西交差点（南下経路）） 
 
表 6-５ 所要時間と標準偏差の結果（京次西交差点（南下経路）） 
  距離(m) 平均所要時間（s） 速度(km/h) 標準偏差(s) 
対策前 1,820 462 14.2 36.1 
対策後 1,820 452 14.5 27.3 
差（s）   9.9   8.8 
差(分）   0.2   0.1 
 
イ．西に折れる経路の所要時間の変化 






図 6-20 所要時間と標準偏差の計算区間（京次西交差点（西経路）） 
 
表 6-６ 所要時間と標準偏差の結果（京次西交差点（西経路）） 
  距離(m) 平均所要時間（s） 速度(km/h) 標準偏差(s) 
対策前 1,800 591 11.0 61.1 
対策後 1,800 537 12.1 47.9 
差（s）   53.9   13.2 








図 6-21 所要時間と標準偏差の計算区間（宮下交差点） 
 
表 6-７ 所要時間と標準偏差の結果（宮下交差点） 
  距離(m) 平均所要時間（s） 速度(km/h) 標準偏差(s) 
対策前 1,000 203.0 17.7 25.9 
対策後 1,000 200.0 18.0 25.3 
差（s）   3.0   0.6 














表 6-８ 所要時間と標準偏差の結果（豊川橋） 
  距離(m) 平均所要時間（s） 速度(km/h) 標準偏差(s) 
対策前 2,555 389.2 23.6 23.4 
対策後 2,555 381.6 24.1 22.6 
差（s）   7.6   0.8 













約 3.5 分、標準偏差が約 2.1 分短縮したケースを想定 
 
ケース２：宮下交差点改良事業によって、宮下交差点を南下する経路 3 の平均所要時間が






所要時間が約 0.2 分、標準偏差が約 0.1 分短縮し、西に折れる経路 2 の平均所



































































































































































経路２の平均所要時間が 0.9 分、標準偏差が 0.1 分短縮したことにより、経路２の経路選
択率が上昇し、経路４の経路選択率が減少する結果となった。経路 1 も上昇している。経路































経路１ 経路２ 経路３ 経路４ 経路５ 経路６
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3. 岡崎市八帖交差点 Web 


















 まず本研究では、国土交通省中部地方整備局において物流事業者 4 社、合計 579 台から取



























































































また、研究で使用した VISSIM 関しての操作方法やデータ作成のお手伝いを頂いた PTV
社 Schreiner 様、端野様、研究に必要なプローブデータを提供いただいた国土交通省中部地
方整備局の皆様、（株）三菱総合研究所の目黒様、鈴木様、佐藤様にもお礼を申し上げます。 
 
また、私が所属する、（株）公共計画研究所、今西芳一所長、松田由利副所長にも、私に京
都大学大学院博士課程後期への入学の機会を与えてくださり、お礼を申し上げます。また、
私が大学に通学したことにより、業務に対していくらかの支障があったと思いますが、温か
く見守っていただけたことにお礼を申し上げます。また、かつて同社で同じグループであっ
た有吉亮君、現在同じグループである浜口達也君には、通学のため業務上で負荷をかけたと
思います。この場を借りてお詫び申し上げるとともに、お礼を申し上げます。 
 
入学した H19年 10月から現在まで、私の家庭環境も大きく変わりました。入学当時は結
婚直後であったのですが、その後住環境も変わり、息子も誕生し、現在では 3 歳になってい
ます。仕事、研究に加え、子育ても加わり、なかなか思うように研究も進まず、思いのほか
時間がかかってしまい、谷口先生をはじめ、多くの方々にご心配、ご迷惑をおかけしました。 
 
最後に、ただでさえ仕事で顔を合わせる時間が短い中、通学・研究に対して理解を示して
くれた妻に感謝します。特に息子が生まれたばかりの頃はどうしてもサポートしきれないと
ころもあったかもしれません。また、論文提出前には休日の多くの時間において論文執筆に
割ける環境を作ってくれたことに感謝します。 
 
